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(S) Verfahren und Vorrichtung zur Steuerung eines Fahrzeugs 

@ Es werden ein Verfahren und eine Vorrichtung zur 
Steuerung eines Fahrzeugs vorgeschlagen, bei welchem 
wenigstens bei Fahrzeugstillstand die Bremskraft an we- 
nigstens einem Rad unabhangig vom AusmaS der Pedal- 
betatigung gehalten wird. Bei Voriiegen einer Abschaltbe- 
dingung wird die Bremskraft abgebaut, wan rend bei er- 
kanntem Rutschen des Fahrzeugs Bremskraft unabhangig 
von dieser Bedingung abgebaut wird. Ferner werden 
Mafcnahmen zur Erkennung des Rutschens des Fahr- 
zeugs und einer Rutschgefahr vorgestellt. 
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Beschreibung 
Stand der Technik 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine Vorrichtung 5 
zur Steuerung eines Fahrzeugs. 

In der EP 375 708 Bl (US-Patent 5,129,496) wird eine 
automatiscbe Feststeilbremse. Dazu wird bei Betatigung des 
Bremspedals und bei Unterschreiten eines sehr kleinen Ge- 
schwindigkeitswertes durch das Fahrzeug durch Schalten ei- io 
nes Ventils der Bremsdruck in den Radbremsen eingesperrt, 
d. h. konstant gehalten, ggf. zusatzlich durch Betatigen we- 
nigstens eines druckerzeugenden Mittels (Pumpe) Druck 
aufgebaut. Der eingesperrte Bremsdruck wird erst dann wie- 
der abgebaut, wenn der Fahrer anfahrt. 15 

Aus der DE 196 21 628 Al ist ebenfalls eine automati- 
sche Feststeilbremse (oder Hillholder) bekannt, welche bei 
betatigtem Bremspedal und erkanntem Stillstand des Fahr- 
zeugs die vom Fahrer vorgegebene Bremskraft aufrechter- 
halt, ggf. erhoht Diese Funktion wird deaktiviert, wenn der 20 
Fahrer das Bremspedal lost. 

Bei beiden Losungen wird die beschriebene Funktion ab- 
hangig von wenigstens der Fahrgeschwindigkeit, die wie- 
derum aufder Basis wenigstens eines Radgeschwindigkeits- 
signals gebildet wird, aktiviert. Problematisch ist daher, 25 
wenn falschlicherweise auf ein stehendes Fahrzeug ge- 
schlossen wird, z. B. wenn das wenigstens eine Rad, dessen 
Geschwindigkeitssignal der Bildung des Fahrgeschwindig- 
keitssignals zugrundeliegt, blockiert. In Verbindung mit der 
dargestellten FeststeUbremsfunktion fuhrt dies dazu, daB der 30 
eingesperrte Bremsdruck bzw. die aufrechterhaltene Brems- 
kraft nicht mehr abgebaut wird. Bei entsprechenden Reib- 
wertverhaltnissen zwischen Fahrbahn und Fahrzeug fiihrt 
dies kurzfristig oder bei einer groBen Fahrbahnsteigung 
auch langfristig dazu, daB das Fahrzeug im Extremfall nicht 35 
mehr lenkbar ist, da die Rader blockieren und der Fahrer die 
Bremskraft an dicscn Radcm nicht mehr rcduzicrcn kann. 
Diese Gefahr besteht vor allem dann, wenn der Bremskraft- 
abbau der automatischen Feststeilbremse erst nach Ablauf 
cincr vorgcgcbcncn Zcit nach Losen des Bremspedals vor- 40 
genommen wird oder in besonderem MaBe, wenn die Deak- 
tivierung erst beim Anfahren vorgenommen wird. Beson- 
ders kritisch ist die oben beschriebene Fahrsituation, wenn 
sie in Geschwindigkeitsbereichen auftrilt, in denen ein Anti- 
blockierregler nicht eingreift (Geschwindigkeiten kleiner 45 
als 8 km/h). 

Es ist Aufgabe der Erfindung, eine automatische Fest- 
stellbremsrunktion bzw. einen Hillholder mit Blick auf die 
oben dargestellte Situation zu verbessern. GemaB einem 
weiteren Aspekt der Erfindung ist es Aufgabe, MaBnahmen 50 
anzugeben, mit denen das Rutschen eines Fahrzeugs aus 
dem Fahrzeugverhalten abgeschatzt werden kann. 

Dies wird durch die Merkmale der unabhangigen Patent- 
anspruche erreicht. 

55 

Vorteile der Erfindung 

In vorteilhafter Weise wird eine automatische Feststell- 
bremsrunktion und/oder eine Hillholder-Funktion, die unter 
andcrcm bei Fahrzeug stillstand aktiviert wird, verbessert, 60 
indem bei erkanntem Rutschen des Fahrzeugs (in Abgren- 
zung zum Stillstand) eine sofortige Deaktivierung der Funk- 
tion erfolgt, um die Lcnkbarkcit des Fahrzeugs wicder hcr- 
zustellen. 

Besonders vorteilhaft ist, daB bei Vorliegen einer Rutsch- 65 
gefahr und eines bei aktivierter Funktion gelostem Brems- 
pedal zur Rutscherkennung in wenigstens einem Rad 
Bremsdruck sofort abgebaut wind, wahrend an anderen 



Fahrzeugradern, die vom Bremskraftabbau nicht belroffen 
sind, eine Bremskrafterhohung stattfindet, so daB die auto- 
matische Feststellbremsfunktion bzw. die ITil I holder-Funk- 
lion fur den Fall, daB ein talsachliches Rutschen nicht vor- 
liegt, nicht beeintrachtigt wird. 

In besonders einfacher und sicherer Weise wird zur Fest- 
stellung des Rutschen bei Losen des Bremspedals vorzugs- 
weise an einem Rad Bremskraft abgebaut und uberpruft, ob 
dieses Rad wieder anlauft, d. h. ob dessen Radgeschwindig- 
keit zunimmt. Ist dies der Fall, so liegt eine Rutschsituation 
des Fahrzeugs vor, welche zu einem sofortigen Deaktivieren 
des Hillholders bzw. der automatischen Feststellbremsfunk- 
tion fuhrt. 

In vorteilhafter Weise erfolgt in einer anderen Ausfiih- 
rung die Erkennung des Rutschens dadurch, daB bei einer 
automatischen Feststellbremsfunktion bzw. Hillholder- 
Funktion nicht alle Rader des Fahrzeugs gebremst werden. 
Somit kann zur Rutscherkennung allein das Anlaufen der 
ungebremsten Radern uberpruft werden. 

Besonders vorteilhaft ist, daB die Abschatzung einer 
Rutschgefahr ohne zusalzliche Sensorik allein aufgrund der 
heute gebrauchlichen vorgenommen wird. So wird in vor- 
teilhafter Weise eine Rutschgefahr angenommen, wenn ein 
abgeschatzter Reibwert einen Grenzwert unterschreitet. Die 
Abschatzung des Reibwerts erfolgt dabei auf der Basis von 
Bremskrafte reprasentierenden GroBen bei einem Absinken 
wenigstens einer Radgeschwindigkeit Urnfangreiche Sen- 
sorik ist nicht notwendig. 

Besonders vorteilhaft ist, wenn bei der Bestimmung der 
Rutschgefahr die Fahrbahnsteigung berucksichtigt wird. 
Diese wird im obigen Sinne auf der Basis von Bremskrafte 
reprasentierenden Signalen (z. B. Bremsdrucken) und einer 
FahrzeugverzdgerungsgroBe ermittelL Dadurch wird die 
Genauigkeit der Rutschgefahrermittlung verbessert. 

In vorteilhafter Weise wird eine Rutschgefahr dann ange- 
nommen, wenn der abgeschatzte Reibwert kleiner oder nur 
wenig groBcr ist als der ggf. abhangig von der abgeschatzten 
Steigung ermittelte erforderUche Reibwert. Zusatzlich oder 
alternativ dazu wird bei Unterschreiten eines vorgegebenen 
Rcibwcrtnivcaus unabhangig von der Steigung immcr 
Rutschgefahr angenoimnen, so daB auch unter schwierigen 
Bedingungen Rutschgefahr immer erkannt wird. 

In einem anderen Fall wird alternativ oder erganzend zu 
den obigen MaBnahmen bei Auftreten einer Anlriebs- 
schlupfregelung bei kleinen Geschwindigkeiten mit an- 
schlieBendem l ahrzeugstillstand immer auf eine Rutschge- 
fahr geschlossen. 

In besonders vorteilhafter Weise wird die beschriebene 
Vorgehens weise nicht nur in Verbindung mit einer hydrauli- 
schen Bremsanlage, sondern auch mit einer eiektrohydrauli- 
schen, elektropneumatischen oder eiektromotorischen 
Bremsanlage realisiert. 

Besonders vorteilhaft ist, den Bremskraftabbau zur Er- 
kennung des Rutschens bei Vorliegen einer Rutschgefahr 
nicht abhangig vom Losen des Bremspedals, sondem bereits 
zu Beginn der Aktivierung der Funktion beim Fahrzeugstill- 
stand durchzufuhren. Wird dann Rutschen erkannt, wird 
dem Fahrerwunsch Prioritat gegeben und die vom Fahrer 
vorgegebenen Bremskraft der Steuerung der Radbremse zu- 
grundc gclcgt, d. h. die Feststellbremsfunktion bzw. der 
Hillholder deaktiviert 

Besonders vorteilhaft ist, wenn nicht nur an einem, son- 
dern an mchrcrc Rader Bremskraft zur Rutscherkennung ab- 
gebaut wird, z. B. an einer ganzen Achse. Vorteilhaft ist hier, 
daB diese MaBnahme insbesondere bei einer hydra ulischen 
mit einer Antriebsschlupfregelung oder einer Fahrdynamik- 
regelung ausgestatteten. Bremsanlage gerauschlos ablauft. 

Weitere Vorteile ergeben sich aus der nachfoigenden Be- 
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schreibung bzw. aus den abhangigen Palcnianspruchen. 
/eichnung 

Die Erfindung wird nachstehend anhand der in der Zeich- 5 
nung dargestellten Ausfuhrungsfbrmen naher erlautert Da- 
bei zeigt Fig. 1 eine Steuereinrichtung fur die Bremsanlage 
eines Fahrzeugs, wahrend in den Fig. 2 und 3 MaBnahmen 
bei Erkennung einer Rutschgefahr bzw. die Erkennung der 
Rutschgefahr selbst in einem bevorzugten AusfUhrungsbei- io 
spiel anhand von FluBdiagrammen dargestellt sind. Die 
FluBdiagramme reprasentieren dabei in einer Rechnerein- 
heit der Steuereinrichtung ablaufende Programme. 

Beschreibung von Ausfuhrungsbeispielen 15 

Fig, 1 zeigt eine Steuereinrichtung 10 zur Steuerung der 
Bremsanlage eines Fahrzeugs. Diese Steuereinrichtung 10 
umfaBt eine Eingangsschaltung 12, wenigstens einen Mi- 
krocomputer 14 und eine Ausgangsschaltung 16. Eingangs- 20 
schallung, Mikrocompuler und Ausgangsschaltung sind 
miteinander zum gegenseitigen Datenaustausch mit einem 
Kommunikaiionssystem 18 verbunden. Der Hingangsschal- 
Lung 12 sind Eingangsleitungen von verschiedenen MeBein- 
richtungen zugefiihrt, die in einem bevorzugten Ausfiih- 25 
rungsbeispiel in einem liussystem, 7,. B. CAN, vereinigt 
sind. Eine erste Eingangsleitung 20 ftihrt, von einem Brem- 
spedalschalter 22 zur Steuereinheit 10 und iibermittelt dieser 
ein Bremspedalschaltersignal BLS. Eingangsleitungen 24 
bis 27 verbinden die Steuereinheit 10 mit Radgeschwindig- 30 
keitssensoren 28 bis 31, uber die Signale bezuglich der Ge- 
schwindigkeiten derRaderdes Fahrzeugs zugefuhrt werden. 
Ferner sind in einem vorteilhaften Ausfuhrungsbeispiel Ein- 
gangsleitungen 32 bis 35 vorgesehen, die von entsprechen- 
den MeBeinrichtungen 36 bis 39 Signale bezuglich des 35 
Drucks in den Radbremsen oder bezuglich der ausgeiibten 
Brcmskraft iibcrmittcln. 

An der Ausgangsschaltung 16 der Steuereinheit. 10 sind 
Ausgangsleitungen angebracht, die Stellelemente zur Steue- 
rung der Radbrcmscrn dcs Fahrzeugs anstcucrn. Im bevor- 40 
zugten Ausriihrungsbeispiel handelt es sich bei der Brems- 
anlage um eine hydraulische Bremsanlage, so daB die Aus- 
gangsleitungen 40 auf Ventile 42 zur Steuerung des Brems- 
drucks in den Radbremsen fiihren, wahrend uber die Aus- 
gangsleitung 44 wenigstens ein druckerzeugendes Mittel 46 45 
(Pumpe) fur die einzelnen Bremskreise angesteuert wird. 
Uber die Ausgangsleitung 47 wird in einem bevorzugten 
Ausfuhrungsbeispiel wenigstens ein Steuerventil 48 ange- 
steuert, welches in wenigstens einer Radbremse den Brems- 
druck bei Betatigen des Bremspedals im Sinne der beschrie- 50 
benen Hillholder-Funktion konstant halt. Im bevorzugten 
Ausfuhrungsbeispiel handelt es sich bei diesem wenigstens 
einen Steuerventil um das zur Durchfuhrung der Antriebs- 
schlupfregelung vorgesehene Umschaltventil, welches die 
Verbindung zwischen Hauptbremszy Under und Radbremsen 55 
unterbricht 

Neben der Anwendung der erfindungsgemaBen Losung 
bei hydraulischen Bremsanlagen wird die erfindungsge- 
maBe Losung mit den entsprechenden \forteilen auch bei 
pneumatischen Bremsanlagen oder clcktrisch gcstcucrtcn 60 
Bremsanlagen (elektrohydraulische, elektropneumatische 
oder elektromotorische Bremsanlagen bzw. ein Gemisch 
dieser Typcn) angewendct. Bei Radbremsen mit clcktromo- 
torischer Zuspannung wird nicht der Bremsdruck, sondern 
Uber elektrische Steuersignale die Bremskraft oder ein 65 
Brems moment eingestellt. 

In einem bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel ftihrt die 
Steuereinrichtung 10, dort der Mikrocomputer 14, unter 



Steuerung der Bremsanlage des Fahrzeugs wenigstens eine 
Antriebsschlupfregelung und ggf . zusatzlich eine Fahrdyna- 
mikregelung durch. Derartige Regelungen sind aus dem 
Stand der Technik bekannt. Femer isi als Zusatzfunktion 
eine sogenannte Hillholder-Funktion vorgesehen, die neben 
einer Vests tell brems wirkung auch als IJerganfahrhilfe fur 
Schaltgetriebefahrzeuge und Kriechunterdrackung fur Au- 
tomatikgetriebefahrzeuge angewendet wird. Prinzipiell wird 
bei einer solchen Hillholder-Funktion der vom Fahrer vor- 
gegebene Bremsdruck auf ein Signal hin mit Hilfe von Ven- 
tilansteuerungen im Bremssystem eingeschlossen (bzw. bei 
anderen Bremsentypen die ausgeubte Bremskraft aufrecht- 
erhalten) und unter bestimmten Bedingungen wieder abge- 
baut. Das Aktivierungssignal fur die Hillholder-Funktion 
wird wenigstens von einer Fahrzeugstillstandserkennung 
abgeleitet. Ein Beispiel fur eine solche Fahrzeugstillstands- 
erkennung ist aus dem eingangs genannten Stand der Tech- 
nik bekannt. Bei aktivem Hillholder ist der Druck in den 
Radbremszylindem eingesperrt. Ein Abbau des Brems- 
drucks bzw. der Bremskraft erfoigt nach Ablauf einer be- 
stiinmien Zeitdauer nach Ldsen des Bremspedals oder in ei- 
ner anderen Ausfuhrung bei erkanntem Anfahrwunsch des 
1 •ahrers. 

Da der Stillstand des Fahrzeugs auf der Basis von Radge- 
schwindigkeitssignalen abgeleitet wird, fiihrt ein Rutschen 
des Fahrzeugs mit zumindest blockierten nicht angetriebe- 
nen RSder bei Vorliegen der Ubrigen Aktivierungsvorausset- 
zungen zu einem Einsperren des Bremsdrucks. Dieser Zu- 
stand kann nicht vom Fahrzeugzu stand Stillstand unter- 
schieden werden. Kommt es also wahrend eines Rutschens 
des Fahrzeugs mit blockierten Radern zu einer Aktivierung 
der Feststellbremse, hat dies zur Folge, daB der Fahrer die 
Bremskraft nicht reduzieren kann und auch nach dem Losen 
des Bremspedals der Bremsdruck je nach Ausfuhrung nicht 
(erst bei einem Anf ahrvorg ang) oder erst nach Ablauf einer 
Zeitbedingung wieder abgebaut wird. Wahrend dieser Zeit 
ist das Fahrzcug trotz Losen der Brcmsc nicht ienkbar, was 
bei inhomogenen Reibwertverhaltnissen sogar zu einem un- 
gewollten Drehen des Fahrzeugs fuhren kann. Die einzige 
Moglicbkcit fur den Fahrer, die Lcnkbarkcit wieder hcrzu- 
stellen, ware die Deaklivierung des Hillholders, je nach 
Ausfuhrung z. B. durch eine Gaspedal-, Gang-, Bedien- 
schalterbetatigung oder nach Ablauf einer Zeit nach Losen 
des Bremspedals. 

Wie nachfolgend beschrieben wird eine Rutschgefahr auf 
der Basis ausgewahlter Signale erkannt und bei erkanntem 
Rutschen der Hillholder bzw. die Feststellbremsfunktion so- 
fort deaktiYiert, um die Lenkbarkeit wieder herzustellen. 
Die Rutscherkennung findet im wesentlichen in zwei Phasen 
statt. In der ersten Phase wird in einem bevorzugten Ausfuh- 
rungsbeispiel aus den GroBen fur die Radgeschwindigkeiten 
und/oder die Radbremsdrucke bzw. Bremskrafte oder -mo- 
mente (geschatzt oder gemessen), ggf. fur die Fahrzeugver- 
zdgerung, und/oder Marken, die einen aktiven Antiblockier- 
regler und/oder Antriebsschlupfregler anzeigen, eine 
Rutschgefahr abgeschatzt. Bei erkannter Rutschgefahr wird 
bei erfolgter Aktivierung des Hillholders bzw. der Feststell- 
bremse der Druck an vorzugsweise einem Rad (vorzugs- 
weise ein nicht angetriebenes Rad, insbesondere ein Rad, 
welches auf nicdrigem Rcibwcrt lauft) weitgehend abge- 
baut. Rollt dieses Rad an, so liegt eine tatsachliche Rutsch- 
situation vor. Der Druckabbau findet dabei bei einer hydrau- 
lischen Bremsanlage durch Offncn eines AuslaBvcntils und 
Entlasten des Druckes in eine Speicherkammer statt. Im be- 
vorzugten Ausfuhrungsbeispiel erfoigt der Druckabbau un- 
ter Aktivierung einer Pumpe, so daB im zweiten Rad des 
Kreises des Rades, in dem Druck abgebaut wird, Druck er- 
hoht wird. Dadurch wird der Bremskraftverlust durch den 
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Druckabbau wieder ausgeglichen und gleichzeitig die Spei- 
cherkammer entleert. 

Zur Bestimmung der Rutschgefahr wird in einer ersten 
Ausfuhrung beim "Abslurzen" eines oder mehrerer Radge- 
schwindigkeitssignale, d. h. bei plotzlich auftretender Ver- 5 
ringerung des Radgeschwindigkeitssignals bzw. der Radge- 
schwindigkeitssignale bis zur Erkennung des Blockierens 
oder des Stillstandes des Rades bzw. der Rader, aus dem 
dann herrschenden Bremskraft- bzw. Bremsdruckniveau auf 
den Reibwert zwischen Fahrbahn und Rad geschlossen, io 
wenn die Feststellbremsfunktion aktiviert ist. 1st das Brems- 
kraftniveau beim Abstiirzen des Radgeschwindigkeitssi- 
gnals relativ hoch, wird auf einen hohen Reibwert geschlos- 
sen, im umgekehrten Fall auf einen niedrigereti. In einem 
bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel wird feraer aufgrund von 15 
GroBen fur die Fahrzeugverzogerung und fur die ausgeUbten 
Bremskrafte (Bremsdrucken) die Fahrbahnsteigung abge- 
schatzt. Dabei wird aus dem Verhaltnis von Bremskraften 
und Fahrzeugverzogerung ein bestimmter Steigungswinkel 
abgeleitet. 20 

Ferner wird ein erforderliches Reibwertniveau vorgege- 
ben, welches in einem bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel aus 
einer 'label le oder einer Kennlinie abhangig von der ge- 
schalzlen Sleigung bestimmt wird, LiegL das geschalzle 
Reibwertniveau unterhalb oder nur knapp oberhalb des er- 25 
forderlichen, wird eine Rutschgefahr angenommen und die 
vorstehend beschriebene Vorgehensweise zur Feststellung 
eines tatsachlichen Rutschens aktiviert. Zusatzlich oder al- 
temativ zu dieser Vorgehensweise wird unterhalb eines vor- 
gegebenen (minimalen) Reibwertniveaus unabhangig von 30 
der geschatzten Steigung immer Rutschgefahr angenom- 
men, um nicht aufgrund von Schatzfehlem in der Steigung 
Rutschgefahrsituationen zu Ubersehen. Zum Erkennen des 
Abstiirzen wenigstens eines Rades wird das Verhalten des 
Radgeschwindigkeitssignals in bezug auf eine Referenzge- 35 
schwindigkeit ermittelt Bei der Bildung der Referenzge- 
schwindigkcit wcrdcn vorzugswcisc Brcms- und Motormo- 
mente beriicksichtigt. 

Durch diese Mafinahmen wird eine Rutschgefahr erkannt, 
wcnn der Fahrcr bcrgauf oder bcrgab durch cincn Brcmsvor- 40 
gang die Rader in einem Geschwindigkeilsbereich zum 
Blockieren bringt, unterhalb dem der Antiblockierregler ub- 
licherweise nicht anregelt. Kommt das Fahrzeug bergauf 
durch den Antiblockierregler geregell zum SLehen, so wird 
anstelle des Einzelbremskrafmiveaus beim Abstiirzen der 45 
Radgeschwindigkeit das Reibwertniveau aus dem mittleren 
Bremskraft- bzw. Bremsdruckniveau der Rader abgeleitet. 

Kommt das Fahrzeug unter einer Antriebsschlupfrege- 
lung bergauf zum Stehen, so wird auf eine Rutschgefahr ent- 
gegen dem vorstehenden aus dem Auftreten der Antriebs- so 
schlupfregelung bei kleinen Geschwindigkeiten mit an- 
schlieBendem Fahrzeugstillstand geschlossen. Dies deckt 
den Fall, daB der Fahrer bergauf aufgrund der Reibverhalt- 
nisse nicht vorankommt. 

Zur Bestimmung der Fahrbahnneigung kann anstelle des 55 
oben dargestellten Verfahrens eine direkte Sensierung mit- 
tels eines Neigungssensors oder mittels eines Langsbe- 
schleunigungssensors herangezogen werden. 

Wird die Rutschgefahr entsprechend einer der obigen 
Vorgchcnswciscn bcrcits bei Bcginn der Aktivicrung des 60 
Hillholders erkannt, so ist bei erkanntem Rutschen ein 
Druckabbau bereits zu diesem Zeitpunkt durchfUhrbar, um 
dem Fahrcrwunsch Prioritat zu geben. Ein Loscn der 
Bremse ist in diesem Fall nicht erforderlich. 

In einer anderen Alternative wird generell bei Haltevor- 65 
gangen wahrend einer Hillholder-Aktivierung nicht in alien 
Radern die Bremskraft gehalten, bzw. der Bremsdruck ein- 
gesperrt. Die Rutscherkennung reduziert sich dann darauf, 



das Anlaufen der ungebremslen Rader zu ermiUeln, d. h. es 
wird ein Rutschen angenommen, wenn sich die Geschwin- 
digkeit eines Rades wieder erhoht. 

Im bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel wird die beschrie- 
bene Vorgehensweise als Rechenprogramm des Mikrocom- 
puters der Steuereinrichtung realisiert. Hin Beispiel fur ein 
solches Programm ist in den Fig. 2 und 3 anhand von FluB- 
diagrammen dargestellt. 

Das in Fig. 2 dargestellte Programm wird zu vorgegebe- 
nen Zeitpunkten bei aktivierter Hillholderfunktion durch- 
laufen. Zunachst wird im ersten Schritt 100 beispielsweise 
anhand einer gesetzten bzw. nicht gesetzten Marke ermittelt, 
ob Rutschgefahr vorliegt. Ist dies nicht der Fall, wird gemafi 
Schritt 102 die Hillholder-Funktion entsprechend der be- 
kannten \forgehensweise fortgesetzt und das Programm be- 
endet. Wurde im Schritt 100 eine Rutschgefahr erkannt, so 
wird im Schritt 104 uberpruft, ob das Bremspedal geldst ist. 
Ist das Bremspedal nicht gelost, so wird die normale Hill- 
holder-Funktion (Schritt 105) durchgefuhrt und das Pro- 
gramm mit Schritt 104 wiederhoit, im anderen Fall wird ge- 
mafi Schritt 106 an wenigstens einem Rad Druck abgebaut. 
Daraufhin wird im Schritt 108 uberpruft, ob die Radge- 
schwindigkeit dieses Rades, selbstverstandlich nach einer 
gewissen Zeit, groBer Null geworden ist. Ist dies nicht der 
Fall, wird der Hillholder gemaB Schritt 110 wie im normalen 
Funktionsumfang vorgesehen, fbrtgefuhrt, da kein tatsachli- 
cher Rutschzustand vorliegt. Wurde ein Ansteigen der Rad- 
geschwindigkeit erkannt, wird gemaB Schritt 112 eine sofor- 
tige Deaktivierung des Hillholders vorgenommen. Nach 
dem Schritt 112 wird das Programm beendet und bei der 
nachsten Aktivierung des Hillholders erneut durchlaufen. 

Zur Bestimmung der Rutschgefahr ist ein bevorzugtes 
Ausfuhrungsbeispiel anhand des FluBdiagramms der Fig. 3 
dargestellt. Dieses Programm wird zu vorgegebenen Zeit- 
punkten wahrend eines Bremsvorgangs durchlaufen. Zu- 
nachst wird im ersten Schritt 200 die Fahrzeugverzogerung 
AFZ (die im ailgemcinen aus Radgcschwindigkcitcn Vradi 
berechnet wird), die Radbremsdrucke PRADI sowie die 
Radgeschwindigkeiten VRADI eingelesen. Daraufhin wird 
im Schritt 202 die Steigung der Fahrbahn als Funktion der 
Fahrzeugverzogerung und der Radbremsdrucke abgeschatzi 
(auf der Basis der Summe der Bremsdriicke). Im Schritt 204 
wird dann uberpruft, ob wenigstens eine Radgeschwindig- 
keit abstutzt, d. h, sich sehr schnell von der Referenzge- 
schwindigkeit entfemt bzw. eine Blockierneigung dieses 
Rades erkannt wird. Ist dies nicht der Fall, wird das Pro- 
gramm zum nachsten Zeitpunkt mit Schritt 200 wiederhoit. 
Wurde eine absturzende Radgeschwindigkeit erkannt, so 
wird gemaB Schritt 206 der Reibbeiwert u als Funktion des 
aktuell herrschenden Bremsdrucks in der Bremse dieses Ra- 
des zu diesem Zeitpunkt ermittelt. Daraufhin wird im Schritt 
208 beispielsweise auf der Basis einer Kennlinie der erfor- 
derliche Reibwert uSoll auf der Basis der in Schritt 202 er- 
mittelten Fahrzeugsteigung bestimmt. Im nachsten Schritt 
210 wird der abgeschatzte Reibwert mit dem erforderlichen 
Reibwert verglichen. Ist der Reibwert kleiner als der erfor- 
derliche Reibwert wird die Marke fur die Rutschgefahr ge- 
mafi Schritt 212 gesetzt, im gegenteiligen Fall gemaB Schritt 
214 zurtickgesetzt. Danach wird das Programm beendet und 
beim nachsten Brcms vorgang crncut durchlaufen. Im Aus- 
fuhrungsbeispiel der Fig. 3 ist nicht beriicksichtigt die Reib- 
wenermittiung bei ABS-Betrieb auf der Basis des mittleren 
Bremskraft- oder Bremsdruckniveau s und die Abicitung der 
Rutschgefahr aus einem ASR-Betrieb. Diese Van an ten wer- 
den je nach Ausfuhrung zusatzlich oder altemativ zur obi- 
gen Vorgehensweise eingesetzt und werden im Rahmen ver- 
gleichbarer Programme wie in Fig. 3 gezeigt realisiert. 

Die Vorgehensweise zur Erkennung einer Rutschgefahr 
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wird in einem vorteilhaflen Ausfiihrungsbei spiel an s telle 
oder erganzend zur Einleitung der dargestellten Steuerung 
der Radbremsen zu anderen Hingritfen in andere Steuersy- 
sleme des Fahrzeugs herangezogen, z. B. Motorsleuerung, 
Getriebesteuerung, etc., z. B. urn Radschlupf infolge des 5 
Motorschleppmoments zu vermeiden. 

Patentanspriiche 

1. Verfahren zur Steuerung eines Fahrzeugs, wobei to 
wenigstens bei erkanntem Stillstand des Fahrzeugs 
Bremskraft an wenigstens einem Rad des Fahrzeugs 
unabhangig vom AusmaB der Pedalbetatigung gehalten 
wird, und bei Vorliegen wenigstens eine Abbaubedin- 
gung wieder abgebaut wird, dadtirch gekennzeichnet, 15 
daB bei erkanntem Rutschen des Fahrzeugs die Brems- 
kraft unabhangig von der Bedingung abgebaut wird. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB die wenigstens eine Abbaubedingung der Ab- 
lauf einer Zeit nach Losen des Bremspedals ist. 20 

3. Verfahren zur Steuerung eines Fahrzeugs, wobei 
wenigstens bei erkanntem Stillstand des Fahrzeugs 
IJremskraft an wenigstens einem Rad des Fahrzeugs 
unabhangig vom AusmaB der Pedalbetatigung gehalten 
wird, und bei Vorliegen wenigstens einer vorgegebenen 25 
Bedingung wieder abgebaut wird, insbesondere nach 
einem der vorhergehenden Anspruche, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB zum Feststellen des Rutschens des 
Fahrzeugs in wenigstens einem Rad die Bremskraft ab- 
gebaut wird, bei Verandem der Geschwindigkeit dieses 30 
Rades auf ein Rutschen geschlossen wird und/oder ein 
Rutschen auf der Basis des Verhaltens der Radge- 
schwindigkeit der ungebremsten RMem erkannt wird. 

4. Verfahren nach Anspruch 3, dadurch gekennzeich- 
net, die Vorgehensweise zum Feststellen des Rutschens 35 
nur bei erkannter Rutschgefahr durchgefuhrt wird. 

5. Verfahren nach cincm der vorhergehenden Ansprti- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB bei einer hydrauli- 
schen Bremsanlage der Bremsdruckabbau durch Off- 
ncn der AuslaBvcntiic vorgenommen wird. 40 

6. Verfahren nach einem der vorheigehenden Ansprti- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB der Bremsdruckab- 
bau durch den Anlauf einer Pumpe vorgenommen 
wird. 

7. Verfahren zur Steuerung eines Fahrzeugs, wobei bei 45 
erkannter Rutschgefahr ein lungriff in die Steuerung 
des Fahrzeugs vorgenommen wird, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Rutschgefahr bei Unterschreiten ei- 
nes erforderlichen Reibwerts durch einen geschatzten 
Reibwert und/oder aus dem Auftreten einer Antriebs- 50 
schlupfregelung bei kleinen Geschwindigkeiten mit 
anschlieBendem Stillstand des Fahrzeugs und/oder aus 
dem Verhalten der Geschwindigkeit nicht gebremster 
Rader abgeleitet wind. 

8. Verfahren nach Anspruch 7, dadurch gekennzeich- 55 
net, daB der gesch&zte Reibwert auf der Basis des Rad- 
bremskraftniveaus eines absturzenden Rades bei plotz- 
licher Verringerung der Radgeschwindigkeit dieses Ra- 
des ermittelt wird. 

9. Verfahren nach Anspruch 8, dadurch gekennzeich- 60 
net, daB das erforderliche Reibwertniveau fahrbahn- 
steigungsabhangig ist. 

10. Verfahren nach Anspruch 9, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Fahrbahnneigung durch einen Sensor oder 
anhand von Fahrzeugverz5gerung und den Radbrems- 65 
kraften abgeschalzt wird. 

11. Verfahren nach einem der vorhergehenden An- 
sprtiche, dadurch gekennzeichnet, daB bei erkannter 
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Rutschgefahr zum Feststellen des Rutschens die 
Bremskraft an mehreren Radern, insbesondere an alien 
Radem einer Achse abgebaut wird. 

12. Verfahren nach einem der vorhergehenden An- 
sprtiche, dadurch gekennzeichnet, daB die Radbremse 
hydraulischen, elektrohydraulisch, elektropneurn arisen 
oder elektromotorisch gesteuert wird. 

13. Vorrichtung zur Steuerung eines Fahrzeugs, mit 
wenigstens einer Steuereinheit, die wenigstens bei er- 
kanntem Stillstand des Fahrzeugs Bremskraft an we- 
nigstens einem Rad des Fahrzeugs unabhangig vom 
AusmaB der Pedalbetatigung auftrechthalt, und bei 
Vorliegen wenigstens einer vorgegebenen Bedingung 
wieder abbaut, dadurch gekennzeichnet, daB die Steu- 
ereinheit Mittel umfaBt, die bei erkanntem Rutschen 
des Fahrzeugs die Bremskraft unabhangig von der Be- 
dingung abbauen. 

14. 'Vorrichtung zur Steuerung eines Fahrzeugs, mit ei- 
ner Steuereinheit, die bei erkannter Rutschgefahr einen 
Eingriff in die Steuerung des Fahrzeugs vornirnmt, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Steuereinheit Millel 
aufweist, die die Rutschgefahr bei Unterschreiten eines 
ertbrderlichen Reibwerts durch einen geschatzten 
Reibwert und/oder aus dem Auftreten einer Antriebs- 
schlupfregelung bei kleinen Geschwindigkeiten mit 
anschlieBendem Stillstand des Fahrzeugs und/oder aus 
dem Verhalten der Geschwindigkeit nicht gebremster 
Rader ableiten. 

15. \brrichtung zur Steuerung eines Fahrzeugs, mit 
wenigstens einer Steuereinheit, die wenigstens bei er- 
kanntem Stillstand des Fahrzeugs Bremskraft an we- 
nigstens einem Rad des Fahrzeugs unabhangig vom 
AusmaB der Pedalbetatigung auftrechthalt, und bei 
Vorliegen wenigstens einer vorgegebenen Bedingung 
wieder abbaut, insbesondere nach einem der Ansprti- 
che 12 und 13, gekennzeichnet durch Mittel, die zum 
Feststellen des Rutschens des Fahrzeugs in wenigstens 
einem Rad die Bremskraft abbauen, bei Verandem der 
Geschwindigkeit dieses Rades auf ein Rutschen schlie- 
Bcn und/oder die ein Rutschen auf der Basis des Ver- 
haltens der Radgeschwindigkeit der ungebremsten Ra- 
dem erkennen. 
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